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(54) Datenkommunikationssystem 

(57) Die Erfindung betrifft ein Datenkommunikati- 
onssystem im Zug, mit einem Zugbus zur Kommunika- 
tion zwischen Fahrzeugen des Zuges und mit jedem 
Fahrzeug zugeordneten internen Fahrzeugbussyste- 
men, die uber jeweils ein Gateway an den Zugbus ange- 
koppelt sind, wobei innerhalb des Zuges wenigstens 
zwei Master-Fahrzeugbussysteme vorhanden sind, 
wobei einer der Master-Fahrzeugbusse bei einer Initiali- 
sierung (Zugtaufe) des Datenkommunikationssystems 
als aktiver Master schaltbar ist und alle Steuerfunktio- 
nen des Zuges ubernimmt. 




Es ist vorgesehen, daB bei der Initialisierung (Zug- 
taufe) des Datenkommunikationssystems alle Master- 
Gateways (28, 281 der Master-Fahrzeugbussysteme 
(26. 26') zwei unterschiedliche Betriebszustande 
annehmen kdnnen, wobei genau ein Master-Gateway 
(28. 28*) eines Master-Fahrzeugbussystems (26, 26') 
einen Betriebszustand "AKTIV (34) und alle weiteren 
Master-Gateways (28, 281 der weiteren Master-Fahr- 
zeugbussysteme (26, 26*) einen Betriebszustand "PAS- 
SIV (36) annehmen. 







. G 


PI 



Ql 
LU 



Primed by Xerox (UK) Business Services 
2.16.7 (HRS)/3.6 



BNSDOCID:<EP 1010602A1J > 



EI? 1 010 602 AH 



Beschreibung 



I0C01] Die Erfindung betrrtft ein Datenkommunikati- 
onssystem im Zug, mit einem Zugbus zur Kommunika- 
tion zwischen Fahrzeugen des Zuges und jedem 
Fahrzeug zugeordneten internen Fahrzeugbussyste- 
men, die Qber jeweite einen Gateway an den Zugbus 
angekoppelt sind, mit den im Obertoegriff des 
Anspruchs 1 genannten Merkmalen. 
[0C02] Datenkommunikationssysteme der gat- 
tungsgemaBen Art sind bekannt. Bei di^sen erfolgt eine 
Datenkommunikation einerseits uber einon Zugbus zwi- 
schen den Fahrzeugen des Zuges. Andererseits erfolgt 
eine Datenkommunikation innerhalb eines Fahrzeuges 
uber einen Fahrzeugbus. Zur Datenkommunikation zwi- 
schen Systemkomponertten der Fahrzeuge sind die 
jeweiligen Fahrzeugbussysteme uber Gateways mit 
dem Zugbus verbunden. 

[0C03] Voraussetzung for eine Datenkommunika- 
tion zwischen den einzelnen Fahrzeugen innerhalb des 
Zuges ist eine Initialisierung des Datenkommunikati- 
onssystems. Hierbei werden den einzelnen Gateways 
(Fahrzeugen) durch eine sogenarmte Zugtaufe eirtdeu- 
tige teste Adressierungen zugeordnet. Diese Adressie- 
rung ist zwingende Voraussetzung fOr eine 
fahrzeuginefividuelle Datenkommunikation innerhalb 
des Zuges. 

[Cm] Um diese Initialisierung und eine spatere 
Steuerung der Datenkommunikation durchffQhren zu 
kOnnen, ist es erforderlich, einem Fahrzeug des Zuges - 
in der Regel einem Triebfahrzeug - eine Master-Funk- 
tion zuzuordnen. Alle weiteren Fahrzeuge des Zuges 
erhalten eine Slave-Funktion. Master-Funktionen wer- 
den hierbei von Systemkomponenten des Zuges Qber- 
nommen, die aus Vorgaben eines Triebtahrzeugfuhrers, 
eines automatischen Steuerungssystems oder derglei- 
chen Befehle fur einzelne Subsysteme des Zuges, wie 
beispielsweise Antrieb. verteilter Antrim, Bremse oder 
dergleichen, generieren. Slave-Funktionen werden von 
den Systemkomponenten des Zuges ubernommen. die 
diese Befehle umsetzen. 

[0005] Da nicht alle Fahrzeuge eines Zuges 
Master-Funktionen Qbernehmen kOnnen, werden inner- 
halb eines Zuges Fahrzeuge unterschieden, die aus- 
schlieBlich Slave-Funktionen oder Master-Funktionen 
und Slave-Funktionen Qbernehmen kOnnen. Bei Fahr- 
zeugen, die ausschlieBlich Slave-Funktionen Qberneh- 
men kOnnen, sind die Slave-Systemkomponenten uber 
einen Slave-Fahrzeugbus uber ein Slave-Gateway mrt 
dem Zugbus verbunden. 

[0C0S] Bei Fahrzeugen, die sowohl Master-Funktio- 
nen als auch Slave-Funktionen Qbernehmen kOnnen, 
sind die Systemkomponenten, die Master-Funktionen 
Qbernehmen kOnnen. uber einen ersten Fahrzeugbus, 
einen Master-Fahrzeugbus. uber ein Master-Gateway 
mit dem Zugbus verbunden, wahrend Systemkompo- 
nenten, die Slave-Funktionen Qbernehmen, uber einen 
zweiten Fahrzeugbus. einen Slave-Fahrzeugbus. uber 



ein Slave-Gateway mit dem Zugbus verbunden sind. 
[0007J Besitzt ein Zug mehrere masterfahige Fahr- 
zeuge, beispielsweise zwei Triebfahrzeuge. Steuerwa- 
gen oder dergleichen, muB sichergestellt sein, daB nur 
5 eines der masterfahigen Fahrzeuge tatsachlich die 
Master-Funktion Qbernimmt - das heiBt aktiv ist -, da 
ansonsten eine sichere Steuerung Qber den Zugbus 
nicht gewahrleistet werden kann. Bei den bekannten 
Datenkommunikationssystemen erfolgt die Festlegung 
w des aktiven Mastersystems mit der Initialisierung. also 
mit der Zugtaufe. Hierbei befindet sich das aktive 
Mastersystem immer auf dem Fahrzeug, von dem aus 
die Initialisierung des Datenkommunikationssystems 
veranlaBt wurde. Wahrend einer Zugfahrt erfolgt dann 
is eine Datenkommunikation zwischen dem aktiven 
Mastersystem und den Slave-Fahrzeugsystemen Qber 
den einen aktiven Master-Fahrzeugbus. den Zugbus 
und den Slave-Fahrzeugbussen sowie Qber die Gate- 
ways, Qber die die Fahrzeugbusse an dem Zugbus 
20 angekoppelt and. 

[0008] Bei dem bekannten Datenkommumkations- 
system ist nachteilig, daB fOr den Fall, daB ein weiteres 
im Zug vorhandenes masterfahiges Fahrzeug, bei- 
spielsweise ein weiteres Triebfahrzeug oder Steuerwa- 
25 gen. die Master-Funktionen Qbernehmen soil, eine 
Neuinrtialisierung des Datenkommunikationssystems 
notwendig ist. 

[0009] Dies ist erforderlich. da die Systemkompo- 
nenten. die jetzt die Master-Funktion Qbernehmen sd- 
30 len, keine Information Qber eine Zugzusammensetzung 
und den Status des Zuges, insbesondere Adressen der 
einzelnen Teilnehmer, besitzen. 
[0010] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, 
ein Datenkommunikationssystem der gattungsgema- 
35 Ben Art zu schaffen, bei dem in einfacher Weise ein 
Wechsel der Masterfunktionen zwischen wenigstens 
zwei masterfahigen Fahrzeugbussen innerhalb eines 
Zugverbundes mOglich ist 

[0011] ErfindungsgemaB wind diese Aufgabe durch 
40 ein Datenkommunikationssystem mit den im Anspruch 
1 genannten Merkmalen gelOst. Dadurch. daB bei der 
Initialisierung des Datenkommunikationssystems alle 
Master-Gateways der an den Zugbus angekoppelten 
Master-Fahrzeugbussysteme zwei unterschiedhche 
45 Betriebszustande annehmen kOnnen, wobei genau em 
Master-Gateway eines Master-Fahrzeugbussystems, 
von dem die Initialisierung des Datentommunikations- 
systems ausgelOst ist. einen Betriebszustand "AKTIV" 
annimmt und alle weiteren Master-Gateways der werte- 
50 ren Master-Fahrzeugbussysteme einen Betriebszu- 
stand "PASSIV" annehmen, ist in einfacher Weise 
mOglich. Qber die passiv geschalteten Master-Gate- 
ways die wahrend der Initialisierung des Datenkommu- 
nikationssystems Qbertragenen Informationen Qber die 
55 Zugzusammensetzung und den Status des Zuges auch 
an cfie. an das passive Master-Gateways uber einen 
Master-Fahrzeugbus angeschlossenen masterfahigen 
Systemkomponenten zu Qbertragen. Die Passivschal- 
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tung des Master-Gateways bewirkt, da6 eine Daten- 
ubertragung ledigfich unidirektional, das heiBt uber den 
Zugbus und das passiv geschaltete Master-Gateway, zu 
den Systemkomponenten erfolgen kann. Lediglich uber 
das Master-Gateway des Master-Fahrzeugbussystems, 5 
der aktiv geschattet ist, ist eine bidirektionale Daten- 
kommunikation mOglich, da sowohl die Initialisierungs- 
informationen empfangen werden und BefehlssignaJe 
sendbar sind. Hierdurch wird in vorteilhafter Weise 
erreicht, daB bei einem Wechsel des Mastersystems 10 
keine Neuinitialisierung des Datenkommunikationssy- 
stems erfolgen muB. da uber die jeweils passiv geschal- 
teten Master-Gateways alle notwendigen 
Zuginformationen bereits bei alien mdglichen Mastersy- 
stemen vorhanden sind. Es muB lediglich sichergestelft 15 
werden, daB bei Wechsel des Mastersystems fur den 
dann aktuellen Master-Fahrzeugbus das zugehflrige 
Master-Gateway auf "AKTIV geschaJtet wird und das 
bisher aktiv geschaltete Master-Gateway den Betriebs- 
zustand "PASSIV" annimmt. Somrt wird erreicht, daB. 20 
egal welches Mastersystem aktiv ist, nur dieses Befehle 
uber den Zugbus an die Slave-Systemkomponenten 
senden kann. 

[0012] In bevorzugter Ausgestaftung der Erfindung 
ist vorgesehen, daB die Master-Gateways eine 25 
Schaitungsanordnung besitzen, mittels der SignaJe 
generierbar sind, die eine Umschaltung der Betriebszu- 
stande "AKTIV" Oder "PASSIV" ausldsen, wobei vor- 
zugsweise die Schaitungsanordnung logische UND- 
Glieder aufweist, an deren Ausgdngen zum einen das 30 
Signal zur Umschaltung in den Betriebszustand 
"AKTIV" und zum artderen das Signal zur Umschaltung 
in den Betriebszustand "PASSIV" anliegt. Durch eine 
derartige Schaitungsanordnung ist es mdglich, sdmtii- 
che Master-Gateways eines Zuges so anzusteuern, 35 
daB lediglich ein Master-Gateway den Betriebszustand 
"AKTIV" annehmen kann, wahrend alle weiteren 
Master-Gateways des Zuges den Betriebszustand 
"PASSIV" besitzen. Die logische Verknupfung der Ein- 
gangssignale der UND-Glieder stem daruber hinaus 40 
sicher, daB tatsdchlich eine gewollte Obernahme einer 
Mastertunktion durch einen an ein Master-Gateway 
angeschlossenen Master- Fahrzeugbus erfolgen soil. 
Die sich ergebende Abhangigkeit der Signale voneinan- 
der fOhrt zu einer hohen Betriebssicherheit des 45 
erfindungsgemaBen Datenkommunikationssystems. 
[0013] In werterer bevorzugter Ausgestaftung der 
Erfindung ist vorgesehen, daB alle Master-Gateways 
des Zuges eine gleiche teste Adresse besitzen. Hier- 
durch wird sichergestelft, daB wahrend der Initialise- so 
rung des Datenkommunikationssystems ausgetauschte 
Informationen von alien Master-Gateways des Daten- 
kommunikationssystems, also auch von den sich im 
Betriebszustand "PASSIV" befindenden Master-Gate- 
ways, unidirektional vom Zugbus an den angeschlosse- ss 
nen Master-Fahrzeugbus durchgelassen werden. Somit 
besitzen alle masterfdhigen Systemkomponenten des 
Zuges, auch wenn diese die Mastertunktion gerade 



nicht ausuben, alle notwendigen Informationen uber die 
Zusammensetzung und den Status des Zuges. 
[0014] Ferner ist in bevorzugter Ausgestaftung der 
Erfindung vorgesehen, daB das Signal, das die 
Umschaltung des Master-Gateways in den Betriebszu- 
stand "AKTIV" auslOst, uber ein Zeftglied gefuhrt ist. 
Hierdurch kann entsprechend einer vorgebbaren Zeit- 
spanne erreicht werden, daB eine Ubergabe der 
Mastertunktion innerhalb des Zuges nur innerhalb der 
vorgegebenen Zeitspanne mOglich ist. Hierdurch kann 
sichergestelft werden, daB eine MasterQbergabe ohne 
Neuinitialisierung des Datenkommunikationssystems 
nach Ablaut der vorgegebenen Zeitspanne nicht erfol- 
gen kann. Die Zeitspanne wird vorzugsweise so 
gewahlt, daB eine Anderung von Konfiguration oder 
Status des Zuges innerhalb dieser Zeitspanne nicht 
wahrscheinlich ist. 

[0015] Weitere bevorzugte Ausgestaltungen der 
Erfindung ergeben sich aus den ubrigen, in den Unter- 
anspruchen genannten MerkmaJen. 
[0016] Die Erfindung wird nachfolgend in Ausfuh- 
rungsbeispielen anhand der zugehdrigen Zeichnungen 
naher erldutert. Es zeigen: 

Figur 1 schematisch eine Konfiguration eines 
Zuges mit zwei masterfahigen Fahrzeugen 
und einem nichtmasterfahigen Fahrzeug; 



Figur 2 schematisch eine Konfiguration eines 
Zuges mit einem masterfdhigen Fahrzeug, 
das zwei Master-Fahrzeugbusse aufweist; 

Figur 3 schematisch verschiedene Betriebszu- 
stande eines Master-Gateways und 

Figur 4 ein Blockschaftbild zur Aktivierurtg eines 
Master-Gateways. 

[0017] Figur 1 zeigt schematisch einen Zug 10. Der 
Zug 10 umfaBt einen Wagen 12 sowie zw© Triebfahr- 
zeuge 14 beziehungsweise 14 f . Es ist selbstverstand- 
lich, daB die dargestellte Konfiguration des Zuges 10 
lediglich beispielhaft ist. So kOnnen nach weiteren Aus- 
fuhrungsbeispielen innerhalb des Zuges 10 eine Viel- 
zahl von Wagen 12 (nachfolgend Fahrzeug 12) 
beziehungsweise mehr als zwei Triebfahrzeuge 14 vor- 
gesehen sein. Fur cfie Erfindung wichtig ist, daB der Zug 
10 wenigstens zwei masterfdhige Systeme, hier in den 
Triebfahrzeugen 14, 14*, umfaBt. 
[0018] Die Fahrzeuge 1 2, 1 4, 1 4' des Zuges 1 0 sind 
uber einen Zugbus 16 mfteinander verbunden. Der Zug- 
bus 16 kann beispielsweise ein CAN-Bus, ein Funkbus 
Oder dergleichen sein. Die Fahrzeuge 12, 14. 14* besit- 
zen jeweils einen fahrzeuginternen Slave-Fahrzeugbus 
18. 18' beziehungsweise 18". Die Slave-Fahrzeugbusse 
18. 18\ 18" sind uber Slave-Gateways 20, 20'. 20" mit 
dem Zugbus 16 gekoppelt. An den Slave-Fahrzeugbus 
18, 18\ 18" sind Systemkomponenten 22. 22\ 22" 
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beziehungsweise 24. 24\ 24" angeschlossen. Die 
Systemkomponenten 22 und 24 kOnnen beispielsweise 
Antriebseinrichtungen. Bremseinrichtungen Oder der- 
gleichen sein. Dies sirtd in jedem Fall Komponenten, die 
infolge empfangener Befehle Aktionen ausfQhren. Dies 
kOnnen auch Komponenten sein, die Informationen 
uber Betriebszustande liefern. 
[0019] Die Triebfahrzeuge 14, 14* besitzen ferner 
einen Master-Fahrzeugbus 26. 26'. der jeweils Qber ein 
Master-Gateway 28, 28' mrt dem Zugbus 16 gekoppeH 
ist. An den Master-Fahrzeugbus 26. 26* sind System- 
komponenten 30. 30\ 32, 32' angeschlossen. die aus 
Vorgaben eines Triebfahrzeugfuhrers Oder eines elek- 
tronischen Steuersystems Befehle zum FQhren des 
Zuges 10 geben kOnnen. Diese Befehle werden wah- 
rend einer Zugfahrt uber eines der Master-Gateways 
28. 28' in den Zugbus 16 eingespeist und kOnnen uber 
die Slave-Gateways 20, 20\ 20" von den, entspre- 
chende Steuerbefehle ausfuhrende Systemkomponen- 
ten 22, 22', 22" beziehungsweise 24, 24\ 24" 
©mpfangen werden. Eine derartige Datenkommunika- 
tton innerhalb des Zuges 10 uber den Zugbus 1 6 bezie- 
hungsweise die Slave-Fahrzeugbusse 18, 18\ 18" 
beziehungsweise einem der Master-Fahrzeugbusse 26 
beziehungsweise 26' ist an sich bekannt. 
(0020] Figur 2 zegt in einer schematischen Anacht 
einen Zug 10 in einer weiteren Kbnfiguration. Gleiche 
Teile wie in Figur 1 sirtd mit gleichen Bezugszeichen 
versehen und nicht nochmals eriautert. Der Zug 10 
gemaB Figur 2 besitzt ein Triebtahrzeug 14 und zwei 
Wagen 12. Hierbei sind dem Triebfahrzeug 14 die bei- 
den Master-Fahrzeugbusse 26 beziehungsweise 26" 
zugeordnet. Diese kOnnen beispieisa/eise zwei Leit- 
standen des Triebfahrzeuges 14 zugeordnet sein, oder 
diese sind aus Redundanzgrunden zwerfach im Trieb- 
fahrzeug 14 vorhanden. 

[0021] Nach weiteren. nicht dargestellten AusfQh- 
rungsbeispielen kOnnen auch Konfigurationen von 
Zugen 10 gegeben sein, bei denen mehrere Triebfahr- 
zeuge 14 mit mehreren Master-Fahrzeugbussen 26 
gegeben sind. Ferner kOnnen cfie Fahrzeuge 12 bei- 
spielsweise auch mehr als einen Slave-Fahrzeugbus 18 
umfassen. Eine weitere MOglichkeit besteht darin, daB 
ein Triebfahrzeug 14 lediglich Master-Fahrzeugbusse 
26 aufweist, jedoch kein Slave-Fahrzeugbus 18 vorhan- 
den ist. Unabhangig von all diesen mOglichen Konfigu- 
rationen des Zuges 10 ist fur die Erfindung wichtig, daB 
der Zug 10 insgesamt wenigstens zwei Master-Fahr- 
zeugbusse 26 beziehungsweise 26' umfaBt 
[0022] Eine Initialisierung des Datenkommunikati- 
onssystems erfolgt wahrend einer Zugtaufe des Zuges 
10. Das heiBt, nach Zusammenstellen des Zuges 10 
wird uber einen der Master-Fahrzeugbusse 26 oder 26' 
die Zugtaufe durchgefuhrt. die insbesondere das Erfas- 
sen der Anzahl der Fahrzeuge 12, 14. 14*. das Initiali- 
sieren der an den Slave-Fahrzeugbussen 18. 18\ 18" 
angeschlossenen Systemkomponenten 22 und 24 
sowie das Erkennen eines Zugendes umfaBt. Der 



Ablaut der Initialisierung des Datenkommunikationssy- 
stems soil im Rahmen der vorliegenden Beschreibung 
nicht im einzelnen beschrieben werden, da dies allge- 
mein bekannt ist. Insofern wird nur auf den erfindungs- 
5 gemaBen Aufbau und die Funktion des 
Datenkommunikationssystems eingegangen. 
[0023] Bei der Initialisierung des Datenkommunika- 
tionssystems ist sicherzustellen, daB nur einer der 
Master-Fahrzeugbusse 26 beziehungsweise 26' 
10 Befehle in das Datenkommunikationssystem geben 
kann. Gleichzeitig soil jedoch erfindungsgemaB eine 
Initialisierung aller weiterer an den Zugbus 16 ange- 
schlossenen Master-Fahrzeugbusse 26 und 26' erfol- 
gen. Hierzu ist vorgesehen. daB die Master-Gateways 
75 28 und 28\ uber die die Master-Fahrzeugbusse 26 
beziehungsweise 26* an den Zugbus gekoppeH sind, 
einen Betriebszustand "AKTIV" 34 beziehungsweise 
einen Betriebszustand "PASSIV 36 annehmen kOnnen. 
Anhand der schematischen Darstellung der Master- 
20 Gateways 28, 28' wird dies verdeutlicht. 

[0024] Anhand der in Figur 3 angedeuteten Signale 
38 beziehungsweise 40 wird eine UmschaKung jedes 
Master-Gateways 28 beziehungsweise 28* von dem 
Zustand "PASSIV 36 in den Zustand "AKTIV 34 bezie- 
25 hungsweise umgekehrt mdglich. Mit Beginn der Initiali- 
sierung des Datenkommunikationssysterns wild 
zundchst mittels eines Ausgangssignals 42 erreicht. 
daB alle Master-Gateways 28. 28* in den Zustand "PAS- 
SIV" 36 geschaltet sirtd. 
30 [0025] Der Betriebszustand "PASSIV 36 der 
Master-Gateways 28. 28' bedeutet, daB nur eine unidi- 
rektionale Datenkommunikation vom Zugbus 16 zu dem 
Master-Fahrzeugbus 26 beziehungsweise 26 f mOglich 
ist. Durch die an den Master-Fahrzeugbussen 26 bezie- 
35 hungsweise 26' angeschlossenen Systemkomponenten 
30 beziehungsweise 32 kOnnen somit keine Aktionen 
innerhalb des Zuges 10 ausgelOst werden, wahrend 
jedoch gleichzeitig Informationen aufgrund der unidirek- 
tionalen Datenkommunikation von den Systemkompo- 
40 nenten 30 beziehungsweise 32 empfangen werden 
kOnnen. Beim Betriebszustand "AKTIV" 34 ist hingegen 
eine bidirektionale Datenkommunikation zwischen dem 
Zugbus 16 und den Master-Fahrzeugbussen 26 bezie- 
hungsweise 26* mOglich. Somit kOnnen neben dem 
45 Empfang von Daten auch Befehle von den Systemkom- 
ponenten 30 beziehungsweise 32 in den Zugbus 16 
gesendet werden. 

[0026] Anhand der Darstellung des Blockschaltby- 
des in Figur 4 wird die Umschaltung der Master-Gate- 
so ways 28. 28' vom Betriebszustand "PASSIV 36 in den 
Betriebszustand "AKTIV 34 beziehungsweise umge- 
kehrt naher eriautert. Nachfolgend werden der Aufbau 
und die Funktion anhand des Master-Gateways 28 
eriautert. 

55 [0027] Das Master-Gateway 28 umfaBt -neben wei- 
teren, hier nicht naher zu eriauternden Schaltungsbe- 
standteileneinen Rip-Flop 44. ein erstes UND-Glied 46, 
ein zweites UND-Glied 48. ein ODER-Glied 50 sowie 
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eine Auswerteeinheit 52. An den Eingangen des Flip- 
Flops 44 liegen die Signale 38 und 40 an, die die 
Umschartung des Master-Gateways 28 in den Betriebs- 
zustand "PASSIV 36 beziehungsweise den Betriebszu- 
stand "AKTIV 34 bewirken. Ein Ausgangssignal 52 des 
Flip-Flops 44 reprasentiert dessen Schaltzustand. Ent- 
sprechend der bistabilen Eigenschaften des Flip-Flops 
44 liefert das Ausgangssignal 52 entweder einen Wert 
"Wahr", der den Betriebszustand "AKTIV 34 des 
Master-Gateways 28 zur Folge hat Oder einen Wert 
"Falsch", der den Betriebszustand "PASSIV 36 zur 
Folge hat Das Triggern des Flip-Flops 44 zwischen die- 
sen zwei mGglichen Schaltzustanden wird durch die 
Signale 38 beziehungsweise 40 gesteuert 
[0028] Das Signal 38 ist das Ausgangssignal des 
UND-Gliedes 46. An vier Eingangen des UND-Gliedes 
46 liegen Signale 54, 56, 58 beziehungsweise 60 an. 
Die Signale 54, 56 und 58 werden von nicht nfther dar- 
gestellten Sensoren beziehungsweise Schaltungen 
geliefert, wobei das Signal 54 die Information tragt, daB 
der Zug 10 steht, das Signal 56 die Information tragt, 
daB , ein SchJusselschaJter (Startschalter. Inrtialisie- 
rungsschalter oder dergleichen) eingeschaltet ist und 
das Signal 58 die Information tragt, daB eine System- 
komponente 30, 32 eine Initialisierung des Datenkom- 
munikationssystems des Zuges 10 einleiten will. Das 
Signal 60 wird von der Auswerteeinheit 52 geliefert. das 
in Abhangigkeit eines Eingangssignals 62 die Informa- 
tion tragt, da6 innerhalb des Zuges 10 kein weiteres 
Master-Gateway 28' AKTIV geschaltet ist. Das Aus- 
gangssignal 38 des UND-Gliedes 46 liegt erst an, wenn 
alle Eingangssignale 54, 56, 58 und 60 vorhanden sind. 
Somit wird sichergestellt. da3 bei einem. im Zug 10 akti- 
ven Master-Gateway 28 eine Aktivierung eines weiteren 
Master-Gateways 28* und somit eines weiteren Master- 
Fahrzeugbusses 26 nicht mGglich ist. Ist innerhalb des 
Zuges 10 einer der vorhandenen Master-Gateways 28, 
28* aktiv, liegt das Eingangssignal 62 an der Auswerte- 
einheit 52 an, so daB das Eingangssignal 60 fur das 
UND-Glied 46 nicht generiert ist. Somit wird eindeutig 
geregelt, daB immer genau ein Master-Gateway 28, 28' 
innemaJb eines Zuges 10 aktiv geschaltet ist, wahrend 
alle weiteren Master-Fahrzeugbusse 26 durch den 
Betriebszustand "PASSIV 36 ihrer Master-Gateways 
28 lediglich die bereits erlauterte unidirektionale Daten- 
kommunikation vom Zugbus 16 jedoch nicht in den Zug- 
bus 16gestatten. 

[C029J Das Umschatten eines Master-Gateways 28 
vom Betriebszustand "AKTIV" 34 in den Betriebszu- 
stand "PASSIV 36 erfblgt durch das Signal 40. Dieses 
ist das Ausgangssignal des UND-Gliedes 48, an des- 
sen zwei Eingangen einerseits ein Signal 64 und ande- 
rerseits ein Signal 66 anliegt Das Signal 64 tragt die 
Information, daB der Zug 10 steht. Das Signal 64 ent- 
spricht somit dem Signal 54 am Eingang des UND-Glie- 
des 46. Das Signal 66 ist ein Ausgangssignal des 
ODER-Gliedes 50, an dessen Eingangen einerseits ein 
Signal 68 und andererseits ein Signal 70 anliegt. Das 



Signal 68 tragt die Information, daB der Schlosselschal- 
ter (Startschalter, Initialisierungsschalter Oder derglei- 
chen) ausgeschaltet ist, wahrend das Signal 70 die 
Information tragt, daB ein Deaktivierungsschalter beta- 
5 tigt ist. Somit wird das Master-Gateway 28 in den 
Betriebszustand "PASSIV" 36 geschaltet, wenn der Zug 
10 steht (Signal 64) und wenn ein SchlOsselschalter 
ausgeschaltet ist (Signal 68) Oder ein Deaktivierungs- 
schalter eingeschaltet ist (Signal 70). 
10 [0030] Anhand der logischen VerknOpfungen der 
einzelnen Signale wird deutlich, daB immer nur ein 
Master-Gateway 28 den Betriebszustand "AKTIV" 34 
annehmen kann. Dies ist das Master-Gateway 28, uber 
dessen Master-Fahrzeugbus 26 von einem der System- 
is komponenten 30, 32 das Signal 58 geliefert wird, daB 
eine Initialisierung des Datenkommunikationssystems 
des Zuges 10 erfolgen soil. Ist innerhalb des Zugver- 
bundes 10 bereits ein Master-Gateway 28 im Betriebs- 
zustand "AKTIV" 34 geschaltet. muB dieses zuvor durch 
20 das Signal 68 oder 70 in den Betriebszustand "PASSIV" 
36 gebracht werden. Somit wird sicher ausgeschlossen, 
daB gleichzeitig zwei Master-Gateways 28 innerhalb 
eines Zuges 10 den Betriebszustand "AKTIV 34 
annehmen kdnnen. 
25 [0031] Wahrend einer erstmaligen Initialisierung 
des Datenkommunikationssystems eines Zuges 10 
erfblgt die Zugtaufe Ober die an das aktive Master-Gate- 
way 28 geschalteten Systemkomponenten 30 bezie- 
hungsweise 32. Wahrend dieser Initialisierung werden 
so alle Slave-Gateways 20, 20\ 20" erfaBt. wahrend alle 
weiteren im Zug 10 vorhandenen Master-Gateways 28, 
28\ nicht berGcksichtigt werden. Diese besitzen alle 
eine gleiche feste Adresse, beispielsweise die Adresse 
0. Hierdurch wird erreicht. daB wahrend der Initialisie- 
35 rung des Datenkommunikationssystems die von den 
Slave-Gateways 20, 20\ 20" gelieferten Informationen 
neben dem aktiven Fahrzeugmaster-Gateway 28, 28* 
auch von dem passrven Master-Gateway 28' gelesen 
werden kOnnen. Dies ist mOglich, da wahrend des 
40 Betriebszustandes "PASSIV" 36 eine unidirektionale 
Datenkommunikation vom Zugbus 10 Ober das passive 
Master-Gateway 28 f mOglich ist. Hiermit wird erreicht, 
daB nach erfolgter Initialisierung (Zugtaufe) des Daten- 
kommunikationssystems samtliche Systemkomponen- 
45 ten, die an einen Master-Fahrzeugbus 26. 26* 
angeschlossen sind, auch wenn deren Master-Gateway 
28, 28' passiv geschaltet ist. uber alle notwendigen 
Informationen des Zuges 10 verfugen. Dies ist eine Vor- 
aussetzung, daB von jedem der zunachst passiv 
so geschalteten Master-Fahrzeugbusse 26 sofort eine 
Master-Funktion ubernommen werden kann, ohne daB 
eine emeute Initialisierung (Zugtaufe) des Datenkom- 
munikationssystems erfolgen muB. 
[0032] Eine Obergabe der Master-Funktion von 
55 einem Master-Fahrzeugbus 26 auf einen weiteren 
Master-Fahrzeugbus 26* beziehungsweise die an die- 
sen angeschlossenen Systemkomponenten 30 und 32 
beziehungsweise 30' und 32* erfblgt derart, daB durch 
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einen Triebfehrzeugfuhrer auf dem gerade aktov 
geschalteten Master-Fahrzeugbus 26 ein Signal an alle 
weiteren. gerade passiv geschalteten Master-Fahr- 
zeugbusse 26* gesendet wird. Somit sind samtiiche 
Master-Fahrzeugbusse 26 des Zuges 10 daruber infor- s 
miert. daB eine Obergabe einer Master-Funktion erfol- 
gen soil. Hierdurch kOnnen die passiven Master- 
Fahrzeugbusse 26 infolge ihrer unidirektionalen Verbin- 
dung mit dem Zugbus 16 alle im Moment aktuellen 
Initialisierungs- und Konfigurationsinformationen des 10 
Zuges 10 nochmals abspeichern. Nachfolgend wird am 
noch aktiven Master-Fahrzeugbus 26 das Signal 70 
ausgelflst. so daB eine Umschaltung des aktiven 
Master-Gateways 28 in den Betriebszustand "PASSIV 
36 erfolgt. Somit ist im Moment im gesamten Zug 10 15 
keiner der vorhandenen Master-Gateways 28. 28' aktiv 
geschattet. Das Signal 62, das an jedem Master-Gate- 
way 28 anliegt, liefert somit die Information. da6 mner- 
halb des Zuges 10 kein weiteres Master-Gateway 28 
aktiv ist und somit bei weiterem Anliegen der Signale 2 o 
54, 56 und 58 am UND-Glied 46 die Aktivierung eines 
der weiteren vorhandenen Master-Gateways 28. 28' 
erfolgen kann. Durch AuslOsen des Signals 58 an dem 
dann aktiv zu schaltenden Master-Fahrzeugbus 26 wird 
das entsprechende Master-Gateway 28, 28' nach dem 2 s 
bereits eriauterten Verfahren in den Betriebszustand 
"AKTIV" 34 geschartet. so daB wiederum genau ein 
Master-Fahrzeugbus 26. 26* des Zuges 10 die Master- 
funktion Qbernehmen kann. wahrend alle weiteren 
Master-Fahrzeugbusse 26. 26' des Zuges 10 passiv 3 o 
sind. Da die Initialisierungs- und Konfigurationsinforma- 
tionen dem dann aktiv geschalteten Master-Fahrzeug- 
bus 26, 26' bereits vorliegen, ist eine erneute 
Initialisierung (Zugtaufe) nicht erforderlich. 
[0033] Beim Wechseln der Masterfunktion inner- 35 
halb eines Zuges 10 zwischen verschiedenen Master- 
Fahrzeugbussen 26, 26' kann vorgesehen sein. daB 
zusdtzlich eine Zeitkomponente eingebaut wird. indem 
innerhalb der Master-Gateways 28. 28' ein Zeitglied 72, 
in Figur 3 gestrichelt angedeutet, zwischen dem UND- 40 
Glied 46 und dem Rip-Flop 44 geschaltet ist. Qber das 
das Signal 38 gefOhrt wird. Hierdurch kann erreicht wer- 
den. daB eine Obergabe der Master-Funktion nur inner- 
halb einer vorgebbaren Zeitspanne mdglich ist. da 
andemfelis Qber das Zeitglied 72 der Verbindungsweg 45 
zwischen dem UND-Gfied 46 und dem Flip-Flop 44 
unterbrechbar ist. so daB ein Signal 38 zum Umschal- 
ten des Master-Gateways 28 in den Betriebszustand 
"AKTIV" 34 nicht am Flp-Flop 44 anliegen kann. Hier- 
durch wird sichergestellt. daB eine Obergabe der so 
Master-Funktion innerhalb dieser Zeitspanne erfolgen 
muB. Die durch das Zeitglied 72 vorgebbare Zeitspanne 
kann beispielsweise im Minutenbereich, zum Beispiel 5 
und 15min.. liegen. 

55 

Pafenfansprfiche 

1. Datenkommunikationssystem im Zug. mit einem 



Zugbus zur Kommunikation zwischen Fahrzeugen 
des Zuges und mit jedem Fahrzeug zugeordneten 
internen Fahrzeugbussen. die Qber jeweils ein 
Gateway an den Zugbus angekoppelt sind. wobei 
innerhalb des Zuges wenigstens zwei Master-Fahr- 
zeugbusse vorhanden sind. wobei einer der 
Master-Fahrzeugbusse bei einer Initialisierung 
(Zugtaufe) des Datenkommunikationssystems als 
aktiver Master schaltbar ist und alle Steuerfunktio- 
nen des Zuges Obernimmt. dadurclli gekenn- 
zelchnet daB bei der Initialisierung (Zugtaufe) des 
Datenkommunikationssystems alle Master-Gate- 
ways (28. 28*) der Master-Fahrzeugbusse (26. 26') 
die gleiche Adresse aulweisen aber zwei unter- 
schiedliche Betriebszustande annehmen kOnnen. 
wobei genau ein Master-Gateway (28. 28") eines 
Master-Fahrzeugbusses (26, 26^ einen Betriebszu- 
stand "AKTIV (34) und alle weiteren Master-Gate- 
ways (28, 28) der weiteren Master-Fahrzeugbusse 
(26. 26') einen Betriebszustand "PASSIV" (36) 
annehmen. 

2. Datenkommunikationssystem nach Anspruch 1. 
dadurch gekemmzeicltaei daB die Master-Gate- 
ways (28, 28") eine Schaltungsanordnung besitzen, 
mittels der Signale (38. 40) generierbar sind. die 
eine Umschaltung der Betriebszustande "AKTIV" 
(34) oder "PASSIV" (36) ausldsen. 

3. Datenkommunikationssystem nach einem der vor- 
hergehenden AnsprOche. dadurcft gekeiniri- 
zellchneft. daB die Master-Gateways (28. 28') ein 
erstes UND-Glied (46) besitzen. an dessen Aus- 
gang das Signal (38) zur Umschaltung in den 
Betriebszustand "AKTIV" (34) anliegt. 

4. Datenkommunikationssystem nach einem der vor- 
hergehenden AnsprOche, dadurcft geCtenn- 
zeichneit, daB die Master-Gateways (28. 28') ein 
zweites UND-Glied (48) besitzen, an dessen Aus- 
gang das Signal (40) zur Umschaltung in den 
Betriebszustand "PASSIV" (36) anliegt. 

5. Datenkommunikationssystem nach einem der vor- 
hergehenden AnsprOche. dsdurch gekeimn- 
zeflchneit, daB die Signale (38, 40) an Eingangen 
eines Flip-Flops (44) anliegen, dessen Ausgangssi- 
gnal (52) die Umschaltung der Master-Gateways 
(28 28 1 ) vom Betriebszustand "AKTIV" (34) in den 
Betriebszustand "PASSIV" (36) oder umgekehrt 
auslOst. 

6. Datenkommunikationssystem nach Anspruch 3. 
dadurch gekennzetehneit. daB das UND-Glied 
(46) vier Eingange aufweist. an die ein Signal (54) 
anliegt das die Information tragt. daB der Zug (10) 
steht. ein Signal (56) anliegt. daB die Information 
tragt. daB ein Initialisierungsschalter innerhalb 
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eines zu aktivierenden Master- Fahrzeugbusses 
(26, 26 1 ) eingeschattet 1st, ein Signal (58) anliegt, 
das die Information tragt, daB eine Inrtialisierung 
des Datenkommunikationssystems des Zuges (10) 
gestartet werden soli, und ein Signal (60) anliegt. 5 
das die Information tragt, daB im Zug (10) kein wei- 
teres Master-Gateway (28, 28 ) n AKT\V n geschaltet 
ist. 

7. Datenkommunikationssystem nach Anspruch 6, io 
dadurch gekennzeichnet, daB das Signal (60) von 
einer Auswerteeinheit (52) geliefert wird, an deren 
Eingang ein Signal (62) anliegt, das von alien wei- 
teren Master-Gateways (28, 28) des Zuges (10) 
bereitgestellt wird. 15 

8. Datenkommunikationssystem nach Anspruch 4, 
dadurch gekennzeichnet, daB das UND-Glied 
(48) zwei Eingange aufweist, an die ein Signal (64) 
anliegt. das die Information tragt, daB der Zug (10) 20 
steht und ein Signal (66) anliegt, das die Informa- 
tion trdgt daB eine DeaktMerung des aktiven 
Master-Gateways (28, 28*) erfolgen soil. 

9. Datenkommunikationssystem nach Anspruch 8, 25 
dadurch gekennzeichnet, daB das Signal (66) 
das AusgangssignaJ eines ODER-Gliedes (50) ist, 

an dessen Eingangen ein Signal (68) anliegt, das 
die Information tragt, daB der Inrtialisierungsschal- 
ter innerhalb des gerade aktiven Master-Fahrzeug- 30 
bussystems (26, 26*) ausgeschaltet ist und ein 
Signal (70) anliegt, das die Information tragt, daB 
eine Deaktivierung des aktiven Master-Gateways 
(28, 28*) erfolgen soil. 

35 

10. Datenkommunikationssystem nach einem der vor- 
hergehenden AnsprOche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB alle Master-Gateways (28. 28 ) des 
Zuges eine gleiche teste Adresse besitzen. 

40 

11. Datenkommunikationssystem nach einem der vor- 
hergehenden AnsprOche. dadurch gekenn- 
zeichnet, daB zwischen dem UND-Glied (46) und 
dem Flip-Flop (44) ein Zeitglied (72) geschaltet ist. 
uber das das Signal (38) gefOhrt wird. 45 

12. Datenkommunikationssystem nach einem der vor- 
hergehenden AnsprOche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die wenigstens zwei Master- 
Fahrzeugbusse (26, 26*) in einem Fahrzeug (14) so 
des Zuges (10) angeordnet sind. 

13. Datenkommunikationssystem nach einem der vor- 
hergehenden AnsprOche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die wenigstens zwei Master- ss 
Fahrzeugbusse (26, 26 1 ) in mehreren Fahrzeugen 
(14, 141 des Zuges (10) angeordnet sind. 
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